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Patent claim? 

1. Method for obtaining a wheel rim and tire assembly, being 
optimized with respect to the runout and the unbalance compri- 
sing the steps of 

- measuring the values of the runout and of the unbalance of the 
wheel rim and tire assembly in a first positional relationship 
of the wheel rim and the tire for at least one revolution; 

- comparing the measured values of the runout and the unbalance 
of the wheel rim and tire assembly with acceptable limits for 
the runout and the unbalance; 

- measuring the values of the runout and the unbalance of the 
wheel rim for at least one revolution , if the measured values of 
the runout and the unbalance of the wheel rim and tire assembly 
are exceeding the acceptable limits in the first positional 
r la t ion ship; 

- calculating the differ nee of the measured values for the 
wheel rim and the values for the tire determined by using the 



measured values for the runout and the unbalance for the wheel 
rim and tire assembly, squaring this difference and then adding 
for obtaining the sum of squares of error for a plurality of 
calculatedly simulated relationships of the wheel rim and the 
tire for each wheel rim and tire assembly; and 
- adapting the tire and the wheel rim of the wheel rim and tire 
assembly to each other in a second positional relationship due 
to the minimum of the sum of squares of error , if a sufficient 
improvement of runout and unbalance is obtained. 

9. Apparatus for carrying out the method according to claims 
3 or 4/ comprising 

a means for pivot bearing the wheel rim (12); 
a means (vision system 16) for detecting the values of the 
runout and the unbalance of the wheel rim (12) and the tire (13) 
mounted thereon; 

a means (load roller 24) for loading the mounted tire (13) with 
a constant force; 

a means (displacement transducer 31) for detecting the displace- 
ment between the tire (13) and the means (load roller 24) for 
loading; and comprising 

a means for comparing and calculating which is coupled with the 
means (vision system 16) for detecting the runout and the unba- 
lance and the means (displacement transducer 31) for detecting 
the displacement, wherein the means for comparing and calcula- 
ting is designed for comparing the measured value of the runout 
of the wheel rim and the measured value of the unbalance of the 
wheel rim (12) with the value of the runout and the value of the 
unbalance of the tire (13) mounted on the wheel rim (12) in a 
home position and for calculating an optimum position of the 
tire (13) on the wheel rim (12) on the basis of the minimum sum 
of squares of error. 
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@ Gerat und Varf ahren zum Raduxlaren von VibrationscharakteKstiken in einer Feigen- und Reifenanordnung 



) Eina kombinierta Reifan* und Felgenenardnungft', Anpas- 
sungsmontage-, Anpassungsschleif- und Auawuchtmaseni- 
na hat eina BetastungsrolLa zum Barflhren das Umfangs 
•inas montkmon Rattans m'rt «'nar vorbastimmtad Kraft. Dar 
Varsatz dar ftolfc Rafart ainan Mefiwart fur den RaJfenradial- 
schlag und antwadar ain Baobachtungssystam odar macho* 
nischa Fuhlar liafarn aina Messung da* Falganradiafschlags. 
Efn Scauarungsgarat arbaltat tur Berachnung dar bastan 
Ldsung airf dar Basis dor gertngsten Fahferqqadrote 2wi- 
sehan dam Raifan und dar Fetgo und zur Stauarung das 
Anpa^Qungs^cMaifans, urn aina Verbessarung in dan Rerfan- 
und r^tgananordnungsbatri$&$v!brationschBraktaristikan zv 
schaffen. 
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Beschreibung Beziehung. Das Verfahren enthalt audi den Schritt des 

Anpassens von Felge und Reifen in einer zwehen posi- 

Das hier offenbarte Gerai Zum Diagnostizieren und tionsmfiBigen Beziehung, das Anpassen des Schleifens 

Korrigieren von vibrationsverursachenden Charakteri- des Reifens und das Anbringen einer Masse, um die 

stiken in einer Felgen- und Reifenanordnung bzw. Rad- 5 Felgen- und Reifenunwucht zu korrigieren, wie ange- 

felgen- und Mantelanordnuug enthalt eine Einrichtung zeigt durch die Ergebni we der vorengegangenen Schrit- 

zum Messen einer Unwucht in der Felgen- und Reife- te, um Felgc und Reifen in den Bereich zwischen akzcp- 

nanordnung und zum Anzeigen der Winkclposition und tierbare Betriebsgrenzen zu bringen. 

der GrdBe einer zum Korrigieren dieser Unwucht not- GemaB einem weiteren Aspekt der Erfmdung ist ein 

wendigen Massenanderung. Es ist cine Einrichtung ent- 10 Verfahren offenbart zum Diagnostizieren und Einstel- 

halten zum Messen des radialen Schlags bzw. der radia- len einer Felge und eines Reif ens. zusammengebaut in 

ten Unrundheit der Felge als auch eine Einrichtung zum einer ersten positionsmaBigen Beziehung, so daB die 

Messen des radialen Schlags des auf der Felge montier- zusammengebaute Felgen- und Reifenanordnung zwi- 

ten Reifens. Es ist eme Einrichtung vorgesehen zum schen akzeptierbare Betriebsgrenzen gebracht wird. 

Berechnen der bestcn Passung auf der Basis der gering- 15 wobei der Schritt des Erfassens des unbelasteten Seitcn- 

sten Quadrate (b2w. Fchlerquadrate), zwischen den ge- wandprofils fiber das gesamte Profil enthalten ist zu- 

messenen Reifen- und Felgenunrundheiten und zum sammen mit dem Schritt des Inspizierens des erfaBten 

Anzeigen der relativen Winkelposition der Felge und Seitenwandprofils auf den geeignetcn Wulstsitz und auf 

wo die geringsten Fehlcrquadrate bzw. die beste Pas- Oberflachenfehler. DarOber hinaus enthalt das Verfah- 

sung auftreten bzw. auftritt » ren das Messen des unbelasteten Schlags von Felge und 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird Reifen in der ersten positionsmaBigen Beziehung zu- 

ein Gerat offenbart zum Diagnostizieren und Einstellen samrnen mi t dem Berechnen des Schlags des Reifens aus 

eines Reifens und einer Felge zur optimalen relativen der unbelasteten Schlagmessung von Felge und Reifen 

Montagepoaition, wobei eine Einrichtung enthalten ist in der ersten positionsmaBigen Beziehung. DarOber hin- 

zum Tragen der Felge zur angetriebenen Rotation dar- 23 aus ist das Ehirchflihrcn einer Laufflachenabnutzungs- 

auf zusammen mit einer Einrichtung zum Erfassen der analyse aus der unbelasteten Schlagmessung enthalten. 

Position, der {Configuration und des radialen Schlags der zusammen mit dem Anpasscn von Felgc und Reifen in 

Felge und des darauf momierten Reifens. Es ist eine einer zweiten positionsmaBigen Beziehung, das Anpas- 

Einrichtung vorgesehen Zum Belasten des Umfangs des sen des Schleifens des Reifens und das Anbringen einer 

montierten Reifens mit einer konstanten Kraft zusam- 30 Masse, umdie Felgen- und Reifenunwucht zu korrigie- 

men mil einer Einrichtung zum Erfassen des Versatzes ren, wie gefordert durch die vorangegangenen dimen- 

der Einrichtung zum Belasten. Eine Einrichtung zum sionsm&Bigen Katalogisicr- bzw.Ausarbeitungsschriue, 

Vergleicheni ist mit der Einrichtung zum Sensieren und und zwar um Felge und Reifen in den Bereich akzeptier- 

der Einrichtung zum Sensieren gekoppelt, wobei der barer Grenzen zu bringen. 

radiate Schlag der Felge mit dem radialen Schlag des » Es wird ein Verfahren geschaffen zum Einstellen ei- 

Reifens, der in einer Ausgangsposition auf der Felge ner Felge und eines Reifens. zusammengebaut in einer 

montiert ist. vergiichen wird und es wird eine beste ersten positionsmaBigen Beziehung. derart, daB die zu- 

Anpassung auf der Basis der geringsten Fehlerquadraie sammengebaute Felgen- und Reifenanordnung inner- 

zwischen den radialen Schlagen bzw. Unrundheiten des halb akzeptierbarer Grenzen bezuglich des radialen 

Reifens und der Felge berechnet, was eine optimale 40 Schlags und der Unwucht ist, und zwar mil den Schrit- 

Position des Reifens auf der Felge darstelit. Weiterhin ten des Messens des radialen Schlags von Felgc und 

ist eine Einrichtung vorgesehen zum Abschleifen des Reifen in der ersten positionsmaBigen Beziehung fur 

Reifens. Die Einrichtung zum Vergleichen enthalt eine zumindest eine Umdrehung, des Vergleichens des ge- 

Einrichtung zum Steuern der Einrichtung 2Um Schleifen, messenen radialen Schlags mit den akzeptierbaren 

um an berechneten Positionen auf dem Reifenumfang 43 Schlaggrenzen, des Messens des radialen Felgenschlags 

Materia] von dem Reifen zu entferncn, wenn die Mate- fur zumindest eine Umdrehung, wenn die gemcssene 

rialentfernung die Reifen- und Felgenbctriebscharakte- radiale Schlaggrenze in der ersten positionsmaBigen 

ristiken verbessem wird Beziehung Gberschritten wird, des Berechnens einer er- 

Ein Verfahren zum Diagnostizieren und Einstellen ei- sten Passung bzw. Anpassung bzw. Losung auf der Basis 

ner Felge und eines Reifens, zusammengebaut in einer 50 der geringsten Quadrate far eine zweite poshionsmafli- 

ersten positionsmaBigen Beziehung, wird offenbart, so ge Beziehung von Felge und Reifen. und zwar unter der 

daB die zusammengebaute Felgen- und Reifenanord- Vcrwendung der radialen Schlagmessung von Reifen 

nung zwischen akzeptierbare Betriebsgrenzen gebracht und Felge und von Felge, und des rotationsmaBigen 

wird. Das Verfahren enthalt einen Schritt des Messens EinsteUens des Reifens auf der Felge in die zweite posi- 

des belasteten radialen Profits von Felge und Reifen in 55 tionsmafiige Beziehung, wenn eine hinreichende Ver- 

der ersten positionsmaBigen Beziehung dber das ge* besserung bezOgiich des radialen Schlags vorhergesagt 

samte Umfangsprofil und den Schritt des Erfassens des wird. Weiterhin sind enthalten die Schritte des Messens 

unbelasteten Seitenwandprofils Qber das gesamte ProfiL des radialen Schlags von Felge und Reifen in der zwei- 

Es ist das Inspizteren der erfaBten Seitenwandprofile ten positionsmaBigen Beziehung fur zumindest eine 

auf geeigneien Wuktsitz und auf Oberflachenfehler ent- 60 Umdrehung, des Anpassens des Schleifens des Reifens. 

halten zusammen mit dem Messen des unbelasteten wenn eine hinreichende Verbesserung hinsichtlich des 

Schlags von Felgen und Reifen in der ersten positions* radialen Schlags vorhergesagt wird, des Messens der 

maBigen Beziehung. Weiterhin ist der Schritt des Be- Unwucht von Felge und Reifen und des Anbringens 

rechnens des Schlags des Reifens aus der unbelasteten einer Masse an der Felge, um die Unwucht zu korrigie- 

Schlagmessung von Felge und Reifen in der ersten posi- 65 ren, wenn die Unwuchtgrenze uberschritten ist 

tionsmaBigen Lagebeziehung enthalten, zusammen mit Es wird ein Verfahren offenbart zum Reduzieren der 

dem Schritt des Messens des belasteten radialen Schlags Vibrattonscharakteristiken beim Betrieb, derart daB 

von Felge und Reifen in der ersten positionsmaBigen diese innerhalb von Spezifikationen far eine Felgen- 
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und Reifenanordnung sind, wobei der Reifen in einer nan ranting kalibriert werden, tst beschrieben in den 

Ausgangsposition monticn ist, wobei der belastete US Patenten 42 85 240, Abanderung 31971. Gold; 

Schlag der Anordnung gemessen wird, wahrend eine 43 38 818, Hill; 44 50529, Hill: und 44 94 400, HilL alle 

konstante Kraft gegen den Reifenumfang ausgeObt vom AnmeMcr dieser Anmeldung. Die Art auf die ein 
wird Der Schlag der Felge wird auch gemessen und es 3 lateraler Schlag in einer Felgc gemessen wird und das 

wird bestimmt ob entweder der Felgen- Oder der Ret- Gerat zum Durchf ilhren derartiger Messungen sind be- 

fenschlag ubersdiritten wird. Wenn keine Oberschrei- sehrieben in den US-Patenten 4138825, Pelta; 

tung vorliegt, werden der Schlag von Reifen und Felge 41 92 074, Chang; und 41 80 915, Lilt, auch von dem An- 

vergliehen, urn 2u bestimmen, ob ein Anpassungsmoa- melder dieser Anmeldung. Das hier offenbarte erfin- 
tieren des Reifens zu einer darauffolgenden Position auf 10 dungsgem&Be Gerftt und Verfahren wird im aligemei- 

der Felge eine Vlbratkmsverbesserung schaffen wurdc. nen, jedoch nicht notwendigerweise, in Verbindung roil 

Der Reifen wird auf der Felge in die darautfolgende den in den vorstehenden Patemen offenbarten Radaus- 

Position bewegt, wenn eine Verbesserung angezeigt ist wuchtgeraten und - verfahren verwendet. 

Es wird eine Oberpruf ung vollzogen, urn zu bestimmen, Die Messung der Irregularitaten in einem Reifen und 

ob ein Anpassungsschlrifon vorteilhaft ware, wenn die 15 in einer Felge turn Verbessern der Fahrzeugbetriebs* 

Anordnung mh dem Reifen in der darauffolgenden Po$i- charakteristiken ist wichtig vom Standpunkt des Erfas- 

lion nicht mnerhalb der Vibrabonsspezifilcation ist und sens, warm ein Reifen oder eine Felge ersetzt werden 

wenn eine Verbesserung durch das Schleifen vorherge- sollten, oder warm die irregularitat in einem von Reifen 

sagt wird Die Reifenanordnuiujsunwucht wird dann ge- oder Felge vcrwendet werden solhe bzw. kdnnte, um 
messen und korrigiert, wenn sie nicht innerhalb der On- 20 eine Irregularitat in dem jeweiligen anderen Teil auszu- 

wuchtspezifikau'onen licgt gleichen. Ein radialer Schlag in einem Reifen. gemessen 

Weitere Vorteile, Merkmale und Anwendungsmog- unbebstet auf einer Felge, kann verwendet werden, um 

lichkeiten der folgenden Erfindung ergeben sich am der zumindest teiiweise einen gemessencn radialen Schlag 

nachfolgenden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispie- in einer Felge auszugleichen. Ein solcher Vorgang zicht 
len in Verbindung mit der Zeichnung. 2$ jedoch nicht eine mogfiche Variation der Federkonstan- 

Rg. 1 ist eine Seitenansicht de$ erfindungsgemaBen te in einer Reifenseitenwand in Betracht, wie sie um den 

Gerats; Umfang des Reifens besteht Es sind einige AnsAtze ©e- 

Rg. 2 HX eine perspektivische Ansicht des erfindungs- kannt, bei denen die Veranderung der Kraft am Umfang 

gemiflen Gerats; eines sich drehenden Reifcns gemessen wird, ersichtlich 

Fig. 3 ist ein Blockdiagramm, das das Steuerungsge- 30 aus dem am 16. Sepetember 1980 ausgegebenem US- 
rat und gesteuerte Elemente der vorliegenden Erfin- Patent 42 23 386 von Maruyama et al Prozednren zum 
dung zeigt; Zusammenbringen der Massenunwucht einer Felge in 

Fig, 4 ist ein RuBdiagramm, welches ein durch das Opposition zu der Massenunwucht eines darauf tnon- 

offenbarte Gerttt durchgef Uhrtes Verfahren zeigt; tierten Reifens sind in den US-Patenten 43 02 966, Onis- 

FSg,5 ist ein weitcres RuBdiagramm, das ein durch as hi et al, ausgegeben am 01. December 1981. und 

das Gerat der vorliegenden Erfindung durchgef Qhrtes 48 17 429, Goebel, ausgegeben am 04. April 1989, ge* 

Verfahren zeigt; zeigt. wobei die Prozeduren die Kompensation einer 

Rg. 6 ist ein zusaizJiches FluSdiagramm, welches ein Massenunwucht mit der Reifenmassenunwucht bis zu 

durch das Gerat der vorliegenden Erfindung durchge* einem gewissen Grad betreffen. 

fuhrtes Verfahren zeigt; 40 Die vorstehenden Lehren beschrciben s&mtlich un- 

Rg. 7 ist ein FluBdiagramm, das ein durch das Gerat vollstandige Gerate und Verfahren zum Analysieren 

der vorliegenden Erfindung durchgefflhrtes Verfahren und Korrigieren aller mflglichen Qucllen von Fahrbc- 

zeigt; emtrSchtigungen oder betriebsmaftigen Vibrationsei- 

Rg. 8 ist ein RuBdiagramm. das einige der Betriebs* genschaften in einer Radfelgen- und Reifen anordnung 

moglichkeitcn des Gerfttes der vorliegenden Erfindung 45 eines Fahrzeugs, Das Gerat der Rg„ 1 zeigt ein Reifen- 

zeigt; und auswuchtgerit 1 1, wie zuvor erw&hnt, wobei eine Rad- 

Rg. 9 ist em Diagramm. welches ein 360 o -Profil fiir felge 12 bzw. Felge 12 und ein Reifen t3 darauf monticn 

einen auf einer Felge monucrten Reifen und cin einem sind Die Felge ist an einer Welle 14 montiert. die sich 

Reifenschleifbetrieb folgendes Delca-Profil des Reifens von dem Radau$wuchtger&t tl crstreckt, wobei die 

zeigL so Welle durch einen (nicht gezeigten) Motor in Drehung 

Fahrzeugfelgen und -reifen haben samtlich variicren- versetzt wird, der in dem Radauswuchtgerat angebracht 

de Gr60cn bezOglich der Irregularitat oder des Schlags. ist Als Teil des Radauswuchtgerttes ist eine An2eigc 

Der Schlag wird generell aufgeteitt in einen lateralen wie eine CRT oder ein Drucker als auch ein daran ange- 

Schlag oder eine Variation der Ebene der Felgen* und brachtes Betrachtungssystem 16 enthalten. Das Be- 

Reifenanordnung aus der Orthogonalitit bezttglich der ss trachtungssystem bzw. Visionsystem kann derart sein, 

Felgendrehachse und einen radialen Schlag oder cine wie besehrieben in der US-Patentanmeldung mil der 

Veranderung im Radius von Felge oder Reifen um ihre Sericnnummer 07/4 73 754, eingereicht am 0Z Februar 

Umfange. Beim Angehen des Problems des Reduzierens 1 990, Downing et a). Das Betrachtungssystem liegt zum 

der betriebsm48igen Vlbradonscharaktcristiken in ei- Zwecke des Messens von Charakteristiken von Felge 12 

ner Felgen- und Reifcnanordnung ist ea wichtig, die eo und Reifen 13 einschlieBlich Felgendurchmesser und 

Gr5Ben dieser Irregularitaten als auch die Veranderung -breite, radialem und axialem Schlag von Felge und Rei- 

der Federkonstante bzw. Federrate in der Seitenwand fen, Seitenwandzustand und Laufflflchenabnutzungszu- 

des auf einer Felge montierten Reifens und die Masse* stand vor. Alternativerweise kann ein anderea Gcrit in 

nunwucht einer Felge und/oder einer Felgen/Reifenan- dem Radauswuchtgerit 11 enthalten sein, um Felgen* 

ordnung bezuglich der Rotationsacbse der Felge mes* 65 und Reifencharakteristiken zu messen, wie offenbart 

sen zu konnen. Die Art, auf die ReifenauswuchtgerSte z. E in dem US-Patent 42 85 240 mit Abanderung 

arbeiten und auf die Reif enauswuchtgerate zur genauen 3 1 97 1 , wie zuvor erw^hnt 

Messung der Unwuchtmasse in emer Felgen- und Reife- Eine Hilfstragerstrukrur 17 ist an dem Radauswucht- 
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gerat 11 angebracht gezeigt, weiche zwei daran rnon- 
tierte Schwenkanordnungen hat, die durcb einen auch 
an dcr Hilfstragerstruktur angebrachten Motor 18 an- 
gctrieben werden, wie es am besten in Fig. 2 zu sehen 
ist Pie sich von dem Motor 18 eratreckende Welle 
treibt eine Riemenscheibe 19 an, urn die sich ein Rietnen 
21 erstreckt Dcr Riemen 21 #oift auch an einer Rie- 
mcnscheibe 22 an, die an einer Welle 23 festgelegt ist 
und diese antrelbt, weiche mit einer Belastungstrommel 
oder einer Lastrolle 24 gekoppelt ist Die Lastrolle 24 ist 
an einem Paar von Armen 26 mit einer daran festgeleg- 
ten flachen Platte 27 gelagcrt. die sich zwischen diesen 
erstreckt Die Arme 26 sind an der Hilfstragerstruktur 
17 an einer Schwenkwelle 28 angelenkt Eine Luftfeder 
29, die in sowohl Fig. 1 al$ auch Fig. 2 zu sehen ist. 
erstreckt sich zwischen der Watte 27 und der Hilfstra- 
gerstruktur 17. Ein VcrsatzQbertrager 31, der ein Poten- 
tiometer oder ein linear*vari abler Diffcrentialumsetzer 
Oder eine andere geeignete oder ahnliche Einrichtung 
sein kann. ist zwischen der Platte 27 und der Hilfstrager- 
struktur 17 angeordnet und zwar zum Zwecke des Mes- 
sens des Versatzes der Lastrolle oder -trommel 24, wenn 
diese durch eine von der Luftfeder 29 ausgeObte kon- 
stante Kraft gegen den Umfang des Reifens 13 gedrOckt 
wird, wie es nachstehend beschrieben werden wird- Eine 
Kette 32 oder eine andere geeignete Einrichtung, die 
sich zwischen der Hilfstragerstruktur und einem der Ar- 
me 26 erstreckt, wird verwendet, um den Weg der Arme 
26 um die Schwenkstelle 28 in Uhrzeigerrichtung zu 
begrenzen, und zwar gernaB der Ansicht in Fig. 1. 

Fig. 2 zeigt eine weitere Riemenscheibe 33, die an der 
sich von dem Motor 16 erstreckertden Welle angebracht 
ist Gin Riemen 34 erstreckt sich um die Riemenscheibe 
, 33 und auch um eine Riemenscheibe 36, weiche an einer 
Welle 37 angebracht ist Am gegenuberiiegenden Endc 
der Welle 37 ist eine weitere Riemenscheibe 38 ange- 
bracht, um die ein Riemen 39 lauft Der Riemen 39 er- 
streckt $tch zu einer wcitcrcn Riemenscheibe 41 und 
treibt diese an, weiche an einer Welle 42 angebracht ist 
Die Welle 42 ist zur rotatfonsmfiBigen Bewegung zwi- 
schen zwei parallelen Armen 43 gelagert Die Arme 43 
sind durch ein Querstrukturelement 45 in einer bean- 
standeten Bezichung festgelegt Zwei beabslandete ke- 
gelstumpfartige konische Abrieb^Tlader w 44 sind an der 
Welle 42 festgelegt und werden rotatiommaBig durch 
den Motor 16 fiber die zuvor beschriebene Serie von 
Riemenscheiben, Riemen und Wellen angetrieben. Die 
"RAder* 44 werden verwendet, um Reifenmaterial von 
den Kanten der Rejfenlaufflache auf den Reifcn 13 ab- 
zuschleifcn, wenn sie in Drehung verset2t und die Arme 50 
43 durch eine pneumatische Kolben- und ZyJinderan- 
ordnung 46 gegen den Reifen gezwungen werden. Die 
pneumatische Kolben- und Zylinderanordnung er- 
streckt sich zwischen einem Arm 47, der sich von einem 
der paraltelen Schleifarme 43 erstreckt, und der Hilfs- 
tragerstruktur 17, wie in Fig. 2 mit durchgezogenen Li- 
nicn und in Fig. 1 mit gestrichelten Unien zu sehen. Die 
parallelen Abschletftragcrarme 43, die an dem oberen 
Ende die drehende Abschleifwelle 42 zwischen sich er- 
Streckend haben, sind an dem unteren Ende an einer 
Welle 46 angelenkt, die an der Tragerstruktur 17 gela- 
gert ist Es ist zu sehen, daB, wenn die Kolbenstange 
vcranlaBt wird, sich von der pneumatischen Anordnung 
46 zu erstrecken, die Abschlei^ ,, Rider• vcranlaBt wer 



der* 44 veranlaBt werden, in Kontakt mit den Kanten 
der Laufflflche des Reifens 13 zu kommen, und zwar 
durch die Verlangerung der Kolbenstange aus der pneu- 
matischen Anordnung 46. Die $chleif-*Rader* sind cin- 
5 stelibar und werden dann in beanstandeter Bezichung 
gemafl der Laufflachenbreite des Reifens festgelegt, der 
auf dcr Radauswuchtgeratwelle 14 montierl ist Es wird 
angenommen. daB em Schleifen der Kanten der Lauf fla- 
chen auf dem Reifen zur Entfernung von Reifenmaterial 
10 von diesem wirkt, die Massenverteilung in dem Reifen 
zu andern als auch die Fcderkonstanten der Rei/enset- 
tenwand durch EinsteUen des radialen Pronies in dem 
Bereich zu kompensteren, wo das Schleifen vollzogen 
wird. 

15 Es ist anzumerken. daB die Schwenkwelle 26 im we- 
sentlichen kolinear zu der Antriebswelle ist, die sich von 
dem Motor 18 erstreckt Es ist auch anzumerken, daB 
die Lecrlaufwelle 27 im wesentlichen kolinear zu der 
Schwenkwelle 46 far die schteifenden "Rider" ist Diese 
20 mechanische Anordnung gestattct, daB sowohl die Rolie 
24 als auch die Schieifrftder 44 um ihre jewciligen 
Sen wenkwellen 28 und 48 gedreht werden kfinnen, ohne 
daB ein "Verklemmen" bzw. "Binden" in den Riemen- 
scheiben- und Antriebsriemenanordnungen zum Dre- 
zs hen der Belastungsrollc und der Schlcifraderauftritt 
Fig. 3 zeigt, daB Luftdruck in einen Druckregler 49 
eingefflhrt wird welcher in der offenbanen Ausfah- 
rungsform ein 100-p$i-Regler ist. Ein elektrisch oder hy- 
draulisch gestcuertes Ventil wie ein solenoid-betatigtes 
3d Ventil 51 wird in der Richtung des Pfeils 52 betatigt, um 
Druck in die Luftfeder 29 einztifuhrcn. Die Luftfeder 
wird hierdurch veranlaBt, eine Kraft gernaB dem Reg- 
lerdruck zu tiefern. Altemativ wird der Druck in der 
Luftfeder durch ein Steuerungsgerat 53 uberwacht, wel- 
35 ches den Druck in der Luftfeder am Druckeingang zu 
dieser sensicrt, wie gezeigt m Fig. 3, um dadurch die 
Arme 26 zu vgranlassen, in Uhrzeigerrichtung zu dre- 
hen und eine vorbestimmte Belastung gegen den Um- 
fang des Reifens 13 durch Zwingen der Rolle 24 gegen 
40 diesen anzulegen. Die Bewegung der Rolle 24 radial auf 
dem Umfang des Reifens 13 bei Drehung des Reifens 
wird crfaBt durch den Versatzubertrdger 31. Die Ver- 
satzmessung wird zu dem Steuerungsgerat 53 Ohertra- 
gen, wie gezeigt in F5g. 3. 

Dcr Ausgang von dem Druckregler 49 Est, wie auch in 
Fig. 3 gezeigt, an einem durch das Steuerungsgerat 53 
gesteuerten, doppelt wirkenden Solenoid* Ventil 54 an- 
gelegt, so daB cine Betatigung des Ventils in der Rich- 
tung des Pfeils 56 verursachen wird. daB sich der Kolbcn 
in der Pneumatikanordnung 46 verlangert bzw, er- 
streckt bzw. au$f ahrt, was wiederum die Schleif-"R£der* 
44 veranlassen wird, sich gegen Uhrzcigerrichtung um 
die Schwenkwelle 48 zu drehen, wie es in Fig, 3 zu 
sehen 1st, um die Kanten der Lauff&che eine* Reifens 13» 
der auf dem Radauswuchtgerftt 11 montiert ist, zu kon- 
taktieren und Material von diesem abzusehleifen. Das 
Steuerungsgerat 53 wird von der Zeh unterrichtet, zu 
der die Schleif-^Rader" 44 in Kontakt zu den Reifen 13 
gezwungen werden. und zwar durch Oberwachen des 
60 Druckes zu bzw. von der Pneumatikanordnung 46, von 
der sich die Kolbenstange erstreckt Das Volumen des 
von den Schleif-TUdern* entfemten Materials wird 



45 



55 



durch das Steuerungsgerat unter Berflcksichtigung der 
Zeit und des Druckes berechnet Das Steuerungsgerat 
den, sich in Oegenuhrzeigerrichtung um die Welle 48 zu «$ ist auch mit dem Auswuchtgerat 11 und dem (nicht ge- 
drehen, wie es in Fig. 1 zu sehen ist und zwar entgegen zeigten) Codicrer in dem Auswuchtgerat verbunden, 
dem Umfang eines an dem Auswuchtgerat 1 1 montier- welcher die winkelmlBige Position der Auswuchtwelle 
ten Reifens 13. Auf diese Weise konnen die Schieif^Ra- 14 angibt Auf diese Weise kdnnen die Schleifrader 44 
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an vorbestimmten Abschnitten des Reifenumfangs in rat U und zum Hinzugeben eines Kompensatk>n$fe- 

Kontakt mit dem Reifen 13 gebracht werden, und zwar wichtes bei den Positionen und in den Betragen weitcr- 

wie durch den Auswuchtgcratcodierer angezeigt Die gehen, die von dem Radauswucbtgerfit angezeigt sind 

Schleifrader 44 werden vom Umfang des Reifens 13 om die Radanordmmg in akzeptierbare Toleranzen fOr 

abgezogen, indem das Solenoidventii 54 m Rtchtung des 5 die Betriebsvibrarionscharakteristiken an einem Fahr- 

Pfeils 57 gezwungen wird. was veranlaOt. daB sich die zeug zu bringen. Wean das berechnete mittlere Schlag- 

von der pneumatischen Anordnung 46 erstreckende profil die vorbestimmten Grenzen Oberschreitet, dann 

Stauge zuruckzieht, wodurch die Schleifradanordnung wird der radiate Felgenschlag gemessen, Nach dem 

in Uhrzeigerrichtung urn die Welle 48 dreht wie es in Messen des radialen Felgenschlages durch eine Einrich- 

Fig. 3 zu sehen ist Es ist auch zu sehen, daB der von dem to tung des Bctrachtungssystems 16 oder einen der zuvor 

Steuerungsgerat 53 gesteuerte Motor 18 derm gesteu- erwahnten alternativen Mechanismen kann nun der ra- 

ert wird. daB die Felgen. und Reifenanordnung durch dialc Schlag des Reifens 13 berechnet werden. Der ra- 

Drehuog der Belastungsrolle 24 auf dem Auswuchtgerat diale Reifenschlag ist die Differenz zwischen dem Fel- 

11 mDrehung veraetzt werden kaniLAufdieseWeise gen- und dem Felgen- und Reifenanordnungsschlag 

kann die Felgen- und Reifenanordnung zur Anpas- 15 Ober eine ganze Umdrehung. Die radialen Schlaggren- 

sungsmontage und zu Radschlcifoperationen durch die zen werden f(ir die Felge eingeiichteL Solche Grenzen 

BelastungsroUe 24 und zur Massenunwwhtvermessung sind beispielsweise 0,04 inches fOr Stahlfelgen oder 0.03 

durch den (nicht gezeigten) in dem Auswuchtgerat 11 inches fQr Legierungs- oder dekorative Felgen, Wenn 

enthaltenen Motor in Drehungversetzt werden, die gemessene Fclgenschlaggrenzc Oberschritten ist, 

Unter Bezugnahme auf Fig. 4 wird nun der Prozefi 20 fordert der ProzeB ein Austauschen der Felge. Wenn die 

beschrieben, durch den eine Felgen- und Reifeuanord* Felgenschlaggrcnze nicht Oberschritten wird, unter* 

nung auf Vibrationscharakteristiken gemessen wird, sucht der ProzeB als nachstes, ob die Reifenschlaggren- 

wahrend sie auf der Reifenauswuchtgeratwelle 14 mon- ze Oberschritten wurde. Ein typisches ReifenscMagraa* 

tiert isL Die Felgen- und Reifenanordnung wird auf der ximum, wie durch cinige Retfenherstetler etabKea be- 

Welle 14 montiert und die Reifenanordnungspararneter 25 tragt 0.06 inches, Wenn die radiate Schlaggrenze furden 

wie der Felgendurchmesser, Feigenbrehe, Fclgenschlag Reifen iiberschritten wini, sieht der ProzeB einen Ersatz 

(lateral und radial). Rdfenseitenwandzustand, Felgen- des Reifens vor. Wenn die Reifenschlaggrenze nicht 

und Reifenanordnungsschlag (lateral und radial) und Oberschritten wird, zieht der ProzeB als n5chstcs in Be- 

Rcifenlauffiachenzustand werden durch das in der zu- traebt, ob vielleicht durch eine Anpassungsmontagc des 

voreiw^ntenr^tentanmeldungbeschriebeneBetrach. » Reifens auf der Felge irgendein Vorteil zu erzielen ist 

tungssystem bzw. Vision-System gemessen, die vom An- Wenn ein sotcher Anpassungsmontagevorteil nicht zu 

melder der vorliegenden Erfindung ist Diesc Messun- erzielen ist, enthalt der ProzeB erne An/rage, Ob ein 

gen konnen durch eine alternative mechanische Einrich- Anpassungsschleifen gewOnscht ist FQr den Fait, daB 

tung vottzogen werden, wie sie Fachteuten bekannt ist ein solches Anpassungsschleifen nicht gewQnseht ist. 

Das durch die zuvor beschriebene Riemenscheiben- und 35 geht der ProzeB Ober zum Drehen und zur Messung der 

Riemenanordnung angetriebene Lastrad 24 wird gegen Massenunwucht von Felgen- und Reifenanordnung auf 

den Umfang des Reifens 13 durch die Luf tfeder 2d mit der Welle 14 des Radauswuchtger&tes 1 1 zusammen mit 

eirter gewissen konstanten vorbestimmten Kraft ge- dem Hinzugeben bzw. dem Anbringen von Unwucht- 

drockt die durch den Druckregler 49 oder das Steue- korrekturgewichtea Wenn cin Anpassungsschleifen ge- 

rungsgerit 53 gesteuert wird, wie zuvor in Verbindung wunscht ist, fahn der ProzeB fort mit A in Fig. 6, was 

mit Fig. 3 beschrieben. Die Felgen- und Reifenanord- nachstehend beschrieben werden wird. Wenn ein An- 

nung wird in einem belasteten Zustand um zwei Urndre- passungsroontagevorteil zu erzielen ist und eine Anpas- 

hungen gedreht und der radiale Schlag der Anordnung sungsmontage durch die Bedicnperson des Systems ge* 

im Umfang des Reifens wird durch den Oberrrager 31 wunscht ist, wird das System hiervon informien und der 

gemessen. Die Ergebnisse der radialen Schlagmessun- 4s ProzeB gent writer zu B, Fig, 5, was ebenfalls nachste- 

gen fur die zwei Umdrehungen werden verglichen, um hend beschrieben werden wird Wenn eine Anpassungs- 

zu sehen, ob die zwei Rotationsprofile im wesentlichen montage nicht erwunscht ist, fahrt der ProzeB somit fort 

ahnlich sind. Wenn die zwei Profile nicht ahnlich sind, ist mit der Anfrage, ob ein Anpassungsschleifen gewunscht 

dies ein Anzeichen dafQr, daB etwas in der MeBanord- ist FUr den Fait, daB die Antwort ''nein" 1st, wird die 

nung aufgetreten ist z. B^ dafl die Radanordnung lose an so Unwuchtmessung voDzogen. wie zuvor beschrieben, 

der Welle 14 montiert bt, so daB sie einer ausgepragten oder der ProzeB geht writer zu A. Fig. 6, zum Anpas- 

radialen Bewegung auf der Welle ausgesetzt ist In ei- sungsschleifen, wie zuvor erw&hnt fur den Fait, daB die 

nem deranigen Fall solhe die Reifen anordnungs-Mon- Antwort *ja"seinaollte. 

tagefestlegung auf der WeUe 14 uberprtlft werden und Fig. 5 zeigt den fur den Fall involvierten ProzeB, bei 
das Programm der Fig. 4 am Ausgangspunkt neu be- 55 dem eine Anpassungsmontage des Reifens 13 auf der 
gonnen werden. Wenn die zwei radialen Schlagprofile Felge 12 gewQnseht ist Sowohl die Reifen- als auch die 
innerhalb vorbestimmter Toleranzen ahnlich sind, dann Felgen-Raduu^chlagmessungcn sind erhaiten worden, 
wird der Mittelwert der zwei Profile durch das Steue- wie zuvor beschrieben wurde. und die Scfalagdaten wer- 
rungsgcrtt 53 berechnet Der radiale Schlag am Umfang den von dem Steuerungsgerft 53 angefordert Das 
des Reifens wird eine Toleranz fur einen akzeptierbaren $o Steuerungsgerftt berechnet eine beste Losung auf der 
Wert haben, um ein Fortsetzen des Prozesses zu ge- Basis der geringsten Fehlerquadrate zwischen den Ra- 
wahrleisten, Z.E kann das radiale Schlagmaximum dialschlagkurven fOr eine voile Umdrehung der Felge 12 
0,1 inches und ein Minimum 0,01 inches betragen Wenn und des Reifens 13. Diesc Berechmmg der beaten La- 
da* Maximum Oberschritten wird, muB der Reifen oder sung auf der Basis der geringsten Quadrate for die Ra- 
die Felge ersetzt werden. Wenn die minimale ausge- 65 dialschlagkurven der Felgen und des Reifens nunimtert 
wahltc Schlaggrenze nicht Oberschritten wird, dann soil- Kraflspitzen oder groflc Unterschiede zwischen den 
te der ProzeB zur Mcssung der Massenunwucht in der zwei Kurven. Dieses Ergebnis folgt da die Kraft pro- 
Felgen- und Reifenanordnung auf dem Radauswuchtge* portional zur Reif enf ederkonstante und dem Versaiz bt. 
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wobei die FeMerrate primar die Federrate der Seiten- nen von Felgen- und Feigen/Rdfendatenpunkten wie- 
wand des Reifens und wobci der Versatz jener ist der derholt, 16 bei diesem BeispieL Einer der Satze der Sum- 
durchden VersatzQbertrager 31 an Punkten am Umfang me der Quadrate wird ein Minimum aem. Diese Mini- 
des Reifens gemessen at Das Verfahren zur Ermittlung mumsumme wird die winkelmlflige Anpassungsbezie- 
der besten Losung auf der Basis der kkinsten Quadrate 5 hung zwfccfaen der Felge und dem Reifen unter Liefe- 
zum Anpassen der Felgen- und Reuenradalschlagkur- rang der geringsten Kraftspitzefdie proportional 1st zur 
ven m dem Verfahren des Anpassens der Flflchen unter kleinsten Versatzspitzc) fur die Felgen- und Reifenan- 
den Kiirven uberlegen. da eine visueUe Reduction der ordnung identifizicren. Wenn * B. die kleinste Summe 
FUche, diezwischen den Kurven durch Wecfaseln der der Quadrate erhalten wird. wenn der Felgendaten- 
rehuycn Phasenbeaehung der Kurven besten t nicbt to punkt Nr. 1 andenRdfeiHlateniiunktNr.7angepaBtin, 
auf die Rrfuktion der Amplitude des Versatzes abzielt soilte die winkelmaflige Reifenposition, die durch Rei- 
die zwwchen den Kurven verbleibt was wtedenimpro- fendatenpunkt Nr. 7 klentifiziertfatmitderwinitelmaBi- 
portional zu der Kiaf t ist die durch Radiaischlag her- gen Fdgenposition ausgerichtet werdeiL die durch Fel- 
vorgenifen ist Ein Mmimieren des Versatzes, wie in der gendatenpunkt Nr. 1 identifiziert ist Dies ist eine ver- 
ier beschneoenen Erfindung ausgehlhrt ist Equivalent » einfachte Beschreibung fur diesen bcsonderen Fall des 
dem Mmimieren einer Kraft, die Equivalent ist, zur opti- Verfahrens zur Ermittlung der besten Losun* auf der 
malen Muiimierung von Betneb^vibrationscharakteri- Basis der geringsten Quadrate, die in den oben zitierten 
stiken in einer Felgen- und Reifenanonmung. Das Ver- Textstellen bcschrieben ist 

fahren der besten Losung auf der Basis der geringsten Es ist anzumerken, daB die Messung des Radial- 
Quadrate zwischen zwei Kurven ist beschrieben in *> schlags UNicherweise bei einer Rcifengeschwmdigkeit 
Scnaum \% ^tiine of Theory and Problems of Prohabili- von 60 Umdrehungen/Min. ausgefuhrt wird Dicse rela- 
? S *tJ$ticsyUy s P"* cl - nD > Mc °™ ™l tiv geringe Geschwindigkeit diem zu dem Zwedc die 
r^L^!!ra;f e,l u ^ 9 ~^'w nd IT T 4 ^^ Ro,!e 24 *™xi abzuhalten. sich in den Reifen zu "set- 
Zf^P ^ ^ te ^^ Handbo °J^' Haro " **r bzw.sich auf dem Reifen zu beruhigen, und gestat- 

McGrawHilIBookCompany.Seiten1-d4. * tetdaBdieRollcdemProfil des Reifens folgt 

Das folgende ist eine Beschreibung eines praktlschen Unter erneuter Bezugnahme auf Fig.5.nach der die 
Ansatzes zum Erhalten der besten Losung auf der Basis Berechnung zur Ermittlung der besten Losung auf der 
der geringsten Quadrate i zwischen der Felgen- und der Basis der geringsten Fehlerquadrate zwischen dem Ra- 
Fefcen- und Rerfenanordnungs-Schlagkurve. Das Imkc diaischlag des Reifens und der Felge errechnet worden 
und das rechte Felgenprofil werden gemesseiu Der Mit- 30 ist invohnert der Prozefl das Markieren des Reifens an 
telwert desjmken und des rechten FelgenprofiU wird dem Punkt zu dem der Reifen gedreht werden soilte 
berechnet Das Reifenprofil wird gemessen wahrend der urn mit der Ven Deposition an der Felge Qbereinzustim- 
Retfen auf der Felge montiert ist, wobei die Radanord- men. Das AuswuchtgeriU f t wird in einen Stand-by-Mo- 
nung mit dem Belastungsrad 24 belastet wird FOr jedes dus gesetzt, wahrend die Luft aus dem Reifen abgelas^ 
Reifen- und Felgenprofil wird der mittlere Schlagwert as sen wird die Wufate werden gebrochen bzw. aufgebo- 
oerechnet und jenem Mittclwert wird ein Wert von 0 gen. der Reifen wird bewegt damit sich die Markierung 
zugewiesen. pies fOhrt zu einer Kurve far die Felge und mit dem Felgenventil ausrichtet und der Reifen wird 
fur die montierte Felgen- und Reifenanordnung, die et- erneut mit Luft gefullt Das Auswuchtgerat wird aus 
wa gleiche positive und negative Kurvenflachen habett dem Stand-by-Zustand per Instruktion geholt und die 
Allen Felgenradtalschlag- und Felgen/Reifenanord- 40 Radanordnungsparameter, die automatisch in das Sy- 
nungsradialschlagkurven wird dieselbe Anzah! von be- stemsteuerungsgerat S3 durch das Beobachtungssystem 
ansundeten Datenpunkten zugewiesen, z. a 1 6, Felgen- 16 (oder eine andere Einrichtung) etngegeben sind, wer- 
datenpunkt Nr. 1 wird an den Reifcndatenpunkt 1 ange- den Oberprflft Erneut wird die Belastungsrolle 24 m 
paBt die zwei Datenpunktwerte werden subtrahiert und Kontakt mit dem Umfang der eingestellten Felgen- und 
die Differenz wird quadriert Dicser ProzcB wird fur 45 Reifenanordnung gezwungen und der belastete Radial- 
jeden der Datenpunkte 2- 16 for die Felge und die Fel- schlag wird erneut gemessen. Wenn der Radiaischlag 
gen/Reifenanordmuig wiederholt Die Quadrate der der Anordnung mm akzeptierbar ist fahrt der ProzeB 
Differenzen von alien Datenpunkten wird fur diesen mit £ fort (Fig. 4), namheh die Messung der Anord- 
erstcn Satz von Anpassungspunkten aufsummiert Fel- nungsunwucht und die Korrektur aber das Htnzufugen 
gendatenpunkt Nr. 1 wird an Datenpunkt Nr. 2 ange- » einer Unwuchtkompensationsmasse. Wenn die Anord- 
paBt (effektivcs Verschieben der Reifen/Felgenanord- nung jedoch nicht innerhalb akzeptierbarer Grenzen ist 
nung-Datenpunkte, urn eine Datenposition 2ur linken fragt der ProzeB an, ob der belastete Radiaischlag wie 
bezilglich der Fdgendatenpunkte> Die Different zwi- vorhergesagt ist FOr den Fall, daB der Schlag nicht ist 
schen Reifendatenpunkt Nr. 2 und Felgendatenpunkt wie vorhergesagt wird beschlossen, daB die Anpas- 
Nr. 1 wird berechnet quadriert und der ProzeB fUr die- 55 sungsmontage ungeeignet war und geeignete Instruk- 
sen zwctten Satz von Datenpunkten wiederholt d h. tionen werden der Bedienperson von dem Steuerungs- 
Anpassen von Felgendatenpunkt Nr. 2 mit Reifendaten- gerat 53 geliefert Wenn der Radiaischlag andererseits 
punkt Nr. 3; Felgendatenpunkt Nr. 3 mit Reifendaten- ist wie vorhergesagt fragt der ProzeB an, ob ein Anpas- 
punkt Nr, 4, eta Die Quadrate der Differenzen alter sungsschleifen erwOnscht ist Erne negative Anrwort 
Datenpunkte zu diesem zweiten Satz von Anpassungs- » veranlafit daB der ProzeB mit der Unwuchtmessung 
punkten wird aufsummiert Der vorangegangene Pro- und -kompensation fortfahrt wie zuvor beschrieben fQr 
zeB wird fur einen dritten Satz von Datenpunkten wie- Eingangspunkt E. Wenn das Anpassungssehleifen ge- 
derholt wobei anfanglich Felgendatenpunkt Nr. 1 auf wDnscht ist fahrt der ProzeB mit A in Fig. 6 fort 
Reifendatenpunkt Nr. 3 angepaBt wird usw. Die Diffe- Das Anpassungssehleifen wird ausgeUfct wie in Fig. 6 
renzen alter 16 Datenpunktsatze werden berechnet &s gezeigt und das Belastungsrad 24 wird auf den Umfang 
quadriert und aufsummiert urn einen dritten Satz von der Felgen- und Reifenanordnung angelegt, wie zuvor 
Quadraten der Differenzen der Datenpunkte zu erhal- in Verbindung mh Tig. 3 beschrieben. Zwei gesamte Ra- 
ten. Der vorstehende ProzeB wird far alle Kombinatio- danordnungsprofile werden gemessen und aufgezeich- 
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net und es wird angefragt ob dies die Anordnungsprofil- enthilt Daten, die eine akzeptkrbaxe Phasenverschie- 

ausgangsmessung ist Wenn dies die erstc Profilmessung bung Oder ein akzeptierbares Delta-Profi! darstellen. 

in dem Anpassungsschleifabschnitt des Prozesses ist Wenn das Delta-Profil mit den vorherigen oberen 25% 

wird dann abgef ragt ob die zwei Profile innerhalb vor- konrcliert die zum Schleifen in das Profil 0 innerhalb der 

besiimmter Toleranzen ahnlicb sind oder nicht Wenn 5 vorbestimmten Grenzen fOr Ot und <^ markiert sinct 

die Profile, wie zuvor in Verbindung mit Fig. 4 beschrie- werden die oberen 25% von Profil I markiert Oder auf- 

ben, bis zu einem nicht akzeptierbaren Grad unahnbeh gczeichnet zum Schleifen durcb das Steuemngsgerat 53. 

sind wind die Reifenanordnungsmontage auf der Welle Wenn das Delta-Pro fil auBerhalb der vorbesUmmten 

14 flberprflft komgiert wenn norwendig, und der An- Grenzen zur Korrelatkm mit den 25% licgt, die zum 

passungsschleifprozefl wird erneut initiiert wie in Fig. 6 10 Schleifen in Profil 0 markiert sind fordert das System 

gezeigt Wenn die zwei Profile aJternativerweise izmer- eine Beseitigung der Stoning aufgrund unerwarteter 

halb der vorbestimmten Toleranzen fur die Ahnbchkeit Ergebnissc an. Wenn die in Profil Nr. 1 markierte Flache 

alinlich sind, was etwa 0.01 inches betragen kann, wird zu den vorherigen Flachen korrelhert die in Profil 0 

der Minelwert der zwei Profile berechnet und mil Profil markiert sind, dann sind die oberen 25% von Profil 1 der 

Nr. O bezeichneLHiernach wird der Bereich von Profil 0 15 Boden. Wenn dies nicht der Fall ist, dann hat das Schlep 

besrimmt, der das Differenzial zwischen den hohen und fen von Profil 0 offenbar neue tiefe Punktc in dem Profil 

den tiefen Punkten auf der Mittelwertkurve ist, die das erzeugt die Ergebnisse sind unerwartet und die Bedien* 

Profil 0 darstellt Alaeptierbare Bereiche kfinnen inner* person wird instruiert, die ProzeBstdrung zu beseittgen. 

halb 0,01 bis 0,015 inches liegen. Wenn der Bereich ak- Wie bei dem Schleifen von Profil 0, gefolgt vom Schlei- 

zepuerbar ist, fHhrt der ProzeB mit der Messung der 20 fen von Profil Nr. 1 wird eme Anfrage hinsichUich des 

Unwucht und deren Korrektur fort, wie es bei E in Fig. 4 Ablauf es der maximaten Zeitgrenze zum Schleifen und 

zu sehen ist Wenn der Bereich nkht akzeptierbar ist, der maximalen MateriaJentfernung vollzogea £in ^a" 

werden etwa die oberen 25% des Profiles markiert, wie auf eine der Anfragen fOhrt dazu, dafl der ProzeB mit E. 

cs z. a in Fig. 9 zu sehen ist Die zwei Spteen in der Fig. 4, fur die Unwuchtmesstmg und -korrektur fort- 

Profiikurve, von denen sich eine 15% gegeneber dem 25 fahrt Andererseits setzen negative Antwortcn auf dtesc 

Gesamtumfang erstrcckt und die andere sich 10% ge- zwei Anfragen den Anpassungsschleifabschnitt des Pro- 

genliber dem Gesamtumfang erstrcckt, werden durch zesses zuruck auf die belastete Profilmessung von 

das Steuenmgsgerat S3 idemifizicrt und das Steue- Fig. 6. Der ProzeB des Anpassungsschleifens wird wie- 

rungsgerat veranlaflt die Schleifrader 44, dafl diese, derholt bis der Bereich als akzeptierbar betrachiet 

wahrend sie in Drehung versetzt sind, den Umfang des *ird. die Zeitgrenze zum Anpassungsschleifcn abgelau- 

Reifens bei dem infizierten t5%- und dem 10%-Ab- fen ist oder das maximale Reifenmateiral entfernt wor- 

schnht (gesamt 25%) des Reifemimfangs berdhren. Der den isL 

ProzeB wird dann abgefragt,ob die dem Schleifen 2Uge- Untcr Bezugnahme auf Rg.7 wird nun das Pro- 

wiesene Zeitgrenze abgelaufen ist. Wenn die Antwort gramm fQr die Vibrationsdiagnostik beschrieben. 2u- 

"ja" ist, fabrt der ProzeB mit £ in Fig* 4 fort, wie zuvor 35 nachst werden das Vibrationskennzeichen, z. a die Ge- 

beschriebenwurde. Wenn die Zeitgrenze noch nicht ab- schwindigkeit bei der die Vibration auftritt oder ir- 

gelauf en ist, wird der ProzeB abgefragt, ob der maximal gendwelche verdftchtigen Teile der Aufhangung, wo die 

zulassige Bctrag (vorbestimmt) an Reifenmaterial ent- Vibration auftritt eingegeben. Es werden vorab Ober- 

f ernt worden is t Wenn der maximale Bctrag an Mated- prtlf ungen und -dienste f Or jede der Fahrzeuganordnun- 

al entfernt worden ist fthrt der ProzeB mit E. Fig. 4, 40 gen durchgefuhrt Die vorlicgende Reifenposroon wird 

fort. Wenn nicht, kehrt der ProzeB zuruck, um das bela- auf der Felge markiert und die vorliegendc Radmutter- 

stcteReifenprofil fQr zwei Umdrehungen zu messen und position relativ zum Felgenventil wird markiert Die 

aufzuzeichnen. In diesem Fall ist dies nicht die Profilaus- Radanordnungs-Fahrzeugposition (links vorne etc) 

gangsmessung in der Anpassungsschleifprozedur und wird gekennzeichnet Die Radanordnung wird dann auf 

die Profilnummer wird mit der nichsten Profilnummer 43 dem Auswuchtgcrfit 11 momiert Der belastete Radial* 

bezeichnet in diesem Beispiel Profilnummer 1. Der Be- schlag der Radanordnung wird dann gemessen, wie zu- 

rcich von Profilnummer 1 wird bestimmt wie zuvor vor beschrieben zu Fig. 4. Die Radanordnungsunwucht 

beschrieben, und der ProzeS beinhaltet dann eine Ab* wird dann gemessen. Das belastete Radanordnungs- 

frage, ob der aktuelie Bereich akzeptierbar ist FQr den schJagprofil und der belastete SchJagbetrag zusammen 

Fall, dad der Bereich akzeptierbar ist, f&hrt der ProzeB sc mit dem Unwuchtbetrag werden angezeigt Aus dem 

mit E, Fig. 4, fort Wenn der Bereich nicht akzeptierbar System wird mittels einer Anzeige Oder eines Ausdruk* 

ist wird das Verhalmis dieses Bereiches zu dem vorher- kes eine empfohlene Korrekturaktion erhalten und die 

gehenden Bereich verglichen.Wenn jener Bereich nicht empfohlene Korrekturaktion, die Radanordnungsun- 

geringcr ist als I wenn das Schleifen von Profilnummer wuchtkorrektur, die Radanordnungsanpassungsmonta- 

1 nicht eine gewisseVerbesserunggeliefert bat wird die 55 ge und/oder das Radanordnungsanpassungsschleifen 

Bedienperson aufgefordert die ProzeBstdrung zu besei- werden durchgefuhrt Das Rad wird dann an dem Fahr- 

tigen, da das Ergebnfe unerwartet ist Wenn das Verbal t- zcug ersetzt Wenn es eine signifikante Verbesserung In 

nis des Bereichs von Profil 1 zu Profil 0 geringer 1st als I, jener Radanordnung gegeben hat wird das Fahrzeug 

dann wird das Delta-Profil berechnet Das Delta-Profil probegefahren. Wenn das Problem mcht mehr vorliegt 

ist in Fig. 9 unterhalb des zuvor beschriebenen Proftls 60 wird der ProzeB angehahen. Wenn es minds des Be- 

gezeigt Das Delta-Profil wird yon dem Steuerungsgerat triebs an der ersten Radanordnung keine signifikante 

53 berechnet in dem auf die Anderung im Profil 1 ver* Vcrbesserung gibt oder wenn das Problem noch exi- 

glichenzu Profit Ogesehen wird und die Winkeidifferenz stiert, wird abgefragt, ob dies das tetzte Rad an dem 

Oder Phasenverschiebungen <J>, und Ob nodert werden, Fahrzeug ist was zu anarysieren ist Wenn es nicht das 

wic in Fig. 9 gezeigt <X>i und <t>s stellen Wmkeldifferen- u letzte Rad ist wird das nachste Rad genommen und die 

zen zwischen den beabsichtigten Bodenabschnitten von zuvor erwahnten VibTatk>nsdiagr^tikschriue werden 

Profil 0 und den tats&chltchen Bodenabschnitten dar, Qber eine Bestimmung, ob eine signifikante Verbesse- 

wie gemessen in Profil Nr. I, Das Steuenmgsgerat S3 rung durch die Opcrationen an dieser Radanordnung 
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erhahen worden sind Oder nicht, durchgefuhrt Wie 2u- gemessen. Der radiale und der laterale Schlag des Rei- 

vor, wenn eine signifikame Verbesserung an der Radan- fens wird berechnet, wie zuvor besehrieben. Die Bda- 

ordnung aufgetreten ist, wird das Fahrzeug probegefah- stungsrolle 24 wird auf den Umfang des Reifens 13 an- 

ren und wenn das Problem verschwunden ist, wird der gelegt und der Felgen- und Rcifenanordnungtechlag 

FrozcB angehaltea Wiederum wird, wenn keine signifi- s wird gemessen. Der belastete Radialschlag des Reifens 

kanteVerbesserungauhria oder das Problem nochexi- wird berechnet Eine Retfenseitenwandfederkonstan* 

sticrt, das nachate Rad von dem Fahrzeug genommen ten^IeichfirmigkeitsUberprOfung wird durchgefOhrt 

bzw. erhalien und der DiagnosrikprozeB wird wieder- Dies zieht das Bestimmen des Betrages der Differenz m 

holt, bis dies das ietzte Rad an dem Fahrzeug ist Wenn der Reifensehenwandfederkonstame bei einem gegebe- 

das Ietzte Fahrzeugrad dem zuvor in Verbmdung mit io nen Druek fiber eine gcsamie Umdrchung der Felgen- 

Fig. 7 beschriebenen DiagnostikprozeB ausgesetzt wor- und Reifenanordnung nach sick Die Ergebnisse werden 

den ist und wenn das Problem immer noch existiert, angezeigt und es werden Empfehlungen fur eine von der 

wird die Unwucht der Reifen an dem Fahrzeug gemes- Bedienperson vorzunehmende Aktion biernach auf ei- 

sen und korrigiert Wenn die Wucht bzw. Unwucht un- ner Anzeige oder einem Ausdruck abgegeben 

terhatb ciner alaeptierbaren Schwelle ist, wird das 15 Unter Forfcctzung der Bezugnahme auf Fig. S wird 

Fahrzeug probegefahren. Wenn die Unwucht der Rider dann die Strukturdef ekt-Fehlerdtagnose voifeogen. Der 

immer noch Qber der akzeptierbaren Schwelle liegt Reifendmck wird auf 18 psigesettt Die Belastungsrolle 

oder wenn das Problem fortdauert, konnten die Rader 24 wird auf den Umfang des Reifens angelegt, wie zuvor 

auf der Radnabe neu posinoniert werden mfissen. Wenn beschrieben. Das belastete Anordnungsprofil wird ge- 

die Wucht bzw. Unwucht nun unierhalb der akzeptier- 20 messen. Die Belastungsrolle 24 wird von der Peripherie 

baren Schwelle liegt, wird der ProzeB angehalten, Wenn des Reifens entfernt Das unbelastete Profit des Reifens 

die Wucht bzw. Unwucht immer noch nicht unterhalb von dem Wuistsitt zur Laufflache wird filr alle Positio- 

der akzepUerbaren Schwelle liegt werden die Fahr- nen des Codierers an der Welle t4inspiziert Die Reifen- 

zeugantriebskette. Nabcn- oder Bolzenkonzentriziiaten wuistsitz-Indikadonsringc werden mit Seitenwand- und 

und der laterale Radschlag untersucht Zusitzlich kon- 25 UiifflachenproTilformvariationen inspiziert One "ein- 

nen in einem letzten Versuch die Fahrzeugrader von zelne Druckdefektanaryse" wird durchgeffihrt dureh 

einem Ende des Fahrzeug* zum anderen transferiert Absuchen des Reifens auf Oberflachenformen, die for 

werden, urn in dem Fahrzeug akzeptierbare Betriebsvi- bekannte Problemrypen bekannt sind. Der radiale und 

brationscharakteristiken zu erhalten. der laterale Schlag der Felge wird gemessen. Der radia- 

UnterBezugannahme auf Fig. 8 werden gewisseRd- 30 ie und der laterale Schlag der unbelasteten Felgen- und 

fen- und Radfehierdiagnosen beschrieben. Era dimen- Reifenanordnung wird gemessen und der radiale und 

sionsmafliges Aufzeichnen bzw. Katalogisieren der Rei- der laterale Schlag des Reifens wird berechnet, wie zu- 

fen- und Radanordnung wird initiien, was das lnspizie- vor beschrieben. Die Belastungsrolle 24 wird auf den 

ren des Reifens von dem Wulstsitzt bis zur Laufflache Umfang des Reifens 13 angelegt und der Felgen- und 

involviert* wfihrend die Radanordnung fiber alle Codter- 35 Reifenanordnungsschlag wird gemessen. Der belastete 

positionen der Welle 14 gedreht wird Hiernach werden Reifenradiahchlag wird berechnet Eine Reifenseiten- 

die Wulstsitzringe und die Seitcnwande auf profilformi- wandfederkonstanteTi-GleichfOnnigkeitsaberprufung 

ge Verandemngen an der Radfelge untersucht Dann wird vorgenommcn. Der Reifendruck wird auf 33 psi 

werden "emzelne Druckdefekte" inspiziert, wobei sol- erhoht und der vorstehende Absehnitt des Processes zur 

che Oberflftchcnformen an dem Reifen gesucht werden, 49 strukturellen Defektfehleranalyse wird wiederholt 

die fur bekannte Problermypcn eigentOmlich sind. Diese Hiernach wird eine "duale Druckdefektanaryse" durch- 

Inspektionen oder Untersuchungen konnen mit dem gefOhn durch Berechnen der Ver&nderung im unoela- 

Betrachtungssystem 16 durchgefuhrt werdea Der Ra- steten Profil zwischen der 18- und der 35-psMnspektion. 

dial- und der Lateralschlag der Felge werden gemessen Schwachpunkte in dem Reifen 13 werden eine groflere 

und der radiale und der laterale Schlag der unbelasteten 45 Veranderung zeigen. Eine Oberprufung auf Korrelation 

Felgen- und Reifenanordnung werden gemessen. Wie 2wischcn der ein*elnen und der dualen Defektanalyse 

zuvor beschrieben, werden der radiale und der laterale wird vorgenommen. Die Ergebnisse der strukturellen 

Schlag des Reifens aus den Felgen- und Anordnungs- Defektanalyse werden angezeigt und der Bedienperson 

schlagmessungen berechnet Eine LauffWchenabnut- werden Empfehlungen zur Aktion gegeben, wenn ir- 

zungsanalyse am Umfang des Reifens 13 wird unter so gendeine erforderlich ist 

Verwendung des Betrachtungssysiems 16 durchgefQhrt Obwohl hier der beste Modus zvm AusfQhren der 

Die Ergebnisse der dimcnsionsmaBtgen ICatalogisie- vorliegenden Erfindung gezeigt und beschrieben wor- 

rung werden angezeigt und cs wird eine Aktion empfoh- den ist. ist doch ofrenskhtlich, dafl Modlfikationen und 

ien - Variationen vorgenommen werden kdnnen, ohne den 

Die Kraftkatalogtsierungsdiagnose wird initiiert 55 Gegenstand der Erfindung zuverlassea 
durch Anlegen der Belastungsrolle auf den Umfang des 

Reifens 13 mit einer vorbestimmten Kraft, wie zuvor PatcntansprQche 
beschrieben. Das belastete Felgen- und Reifenanord- 

nungsprofll wird aufgezcichnet und die Belastungsrolle l. Verfahren zum Einstellen einer Felge und eines 
wird entfernt Das unbelastete Profil der Felgen- und eo Reifens, zusammengebaut in einer crsten positions* 
Reifenanordnung wird auch aufgezeichnet und es wird mafiigen Beziehung f derart, daft die Anordnung aus 
cine Inspektion der Wulstsitz*lndikationsringe und der Felge und Reifen innerhalb akzepderbarer Radial* 
SettenwandproOle vorgenommen, Eine "einzelne sdilag*undUnwuchtgrenzenist,mitdenSchritten: 
Druckdefektanalyse" wird durchgefuhrt durch Suchen Messen des Radialschlags von Felge und Reifen in 
nach Oberflachenformen, die fur bekannte rVoblemty- 65 der ersten positionsm&Oigen Beziehung fOr zu rain- 
pen charakteristisch smd Es werden der radiale und der dest eine Umdrehung, 

laterale Schlag der Felge gemessen und der radiale und Vergleschen des gemessenen Radialschlags mit den 

der laterale Schlag der Felgen- und Reifenanordnung akzeptierbaren Schlaggrenzcn, 
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Messen des Felgenradialschlags for zu mind est eine 
Umdrehung, wenn die gemessene Radiatschlag- 
grenze in der ersten positionsm&Bigen Beziehung 
ilberschrhten ist, 

Berechnung einer besten Ldsung auf der Basis dcr 5 
geringsten Quadrate fOr erne zweite positioramaBi- 
ge Beziehung zwiscben Fefte und Reifen, und zwar 
timer Verwendung der Radialschtagmessungen fur 
Felge und Reifen sowie fur die Felge, 
rotationsmafliges Einstelten des Reifens auf der 10 
Felge auf die zweite positkmsm&Bige Beziehung, 
wenn eine hinreichende radiaje Schlagverbesse- 
rung varhergesagt wird 

Z Verfahren nach Ansprueh 1, mit den Schrittem 
Messen des Radialschlags von Felge und Reifen in is 
der zweiten posidonsmaBigen Beziehung far zu- 
mindest erne Umdrehung, 

Anpassungsschleifen des Reifens. wenn eine hinrei- 
chende Verbesserung im Radialschlag vorhergc- 
sagtistj 20 
Messen der Unwucht von Felge und Reifen, und 
Anbringen einer Masse an der Felge* urn die Un- 
wucht zu korrigieren, wenn die Unwuchtgrenze 
uberschritten ist 

3L Verfahren nach Ansprueh 2, wobei die akzeptier- 25 
baren Radialscblaggrenzen akzeptierbare bclaste- 
te Radialscblaggrenzen sind und wobei der Schritt 
des Messens des Radialschlags von Felge und Rei- 
fen den Schritt des Messens des belasteten Radial- 
schlags von Felge und Reifen im Zusammenbau in 30 
der ersten als auch der zweiten poaitionsmafligen 
Beziehung umfaflt 

4. Verfahren nach Ansprueh 3, wobei die Schritte 
des Messens des belasteten Radialschlags von Fel- 
ge und Reifen die Schritte des Messens eine* Ra- 35 
dialschlagprofiles fOr zumlndest zwei Umdrehun- 
gen und das Berechnen des mittleren Profits fiir die 
Verwendung in dem Schritt des Berechnens umfas- 
sen, 

& Verfahren nach Ansprueh 1, wobei die Schritte 40 
des Messens des Radialschlags von Felge und Rei- 
fen die Schritte des Messens eines Radialschlagpro- 
files fur zumindest zwei Urndrehungen und das Be- 
rechnen des mittleren Profiis zur Verwendung 
beim Schritt des Berechnens umfassen, 45 

6, Verfahren nach Ansprueh 1, wobei der Schritt 
des Messens des Felgenradialschlags die Schritte 
des Messens des Radialschlags des mneren Wulst- 
sitzes, des Messens des Radialschlags des iuBeren 
Wulstsitzes und des Berechnens des mittleren 99 
Wulstsitzradialschlags zur Verwendung beim 
Schritt des Berechnens umfafit 

7. Verfahren nach Ansprueh 2, wobei der Schritt 
des Anpassungsschleifens die Schritte aufweist: 
Messen eines ersten belasteten Radialschlagprofils, 55 
Bestinnnen, ob das erste Radialschlagprofil inner- 
halb der akzeptierbaren Grenzen ist, 
ICennzekhnen des hohen Abschnittes des ersten 
Schlagprofils. 

Schleifen des hohen Abschnittes des ersten Schlag- 60 
profits, wenn das erste Profit nkht inncrhalb der 
akzeptierbaren Grenzen ist, 
Messen des Bodenprofils, 

Bestimmen. ob das Bodenprofil irmerhalb der ak- 
zeptierbaren Grenzen ist 65 
Bestimmen, ob das Bodenprofil eine Verbesserung 
gegenttber dem ersten Schlagprofil ist, wenn das 
Bodenprofil ntcht innerhalb der akzeptierbaren 
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Grenzen ist, 

Berechnen der Pr filveranderung, wenn das Bo- 
denprofil eine Verbesserung ist, 
Vergleichen der Prof Jverand erung mit dem ge* 
kennzeichneten hohen Abschnitt des ersten Schlag- 
profils, 

Kermzeichen des hohen Abschnittes des Bodenpro- 
fils, wenn die Profirveranderung mit dem hohen 
Abschnitt des ersten Schtagprofus korreliert, und 
Schleifen des gekennzeichneten hohen Abschnittes 
des Bodenprofils, 

8. Verfahren nach Ansprueh Z, wobei der Schritt 
des Anpassungsschlcifens den Schritt beinhaltet, 
das Schleifen bei Entfernung einer vorbestimmten 
maxiinalen Menge an Reifenmaterial zu beenden. 

9. Verfahren nach Ansprueh £ wobei der Schritt 
des Anpassungsschlcifens den Schritt aufweist, das 
Schkifen bei Ablauf einer vorbestimmten maxima- 
len Zeitspanne in dem Anpassungsschleifschritt zu 
beenden. 

10. Verfahren nach Ansprueh 1 mit dem Schritt, 
eine Vibrationsanalyse von Felge und Reifen 
durchzufUhren. 

11. Verfahren nach Ansprueh 1 mit dem Schritt, 
eine strukrurelle DefektanaiysedurchzufQhren. 

12. Verfahren nach Ansprueh 1 mit dem Schritt, 
eine Kraf tkatalogisierungsanaJyse durchzufuhren. 

13. Verfahren nach Ansprueh 1 mit dem Schritt, 
eine dhnenstonsm&Bige Katalogtsierungsanatyse 
durchzufUhren. 

H. Verfahren zum Diagnostizieren und Einstelten 
einer Felge und eines Reifens, zusammengebaut in 
einer ersten positionsmafligen Beziehung, derart 
daS der Zusammenbau aus Felge und Reifen inner- 
halb akzepderbarer Betriebsgrenzen gebracht 
wird, mit den Schrittem 

Erfassen des unbelasteten Reifenprofils fur den ge- 
samtenUmfang, 

Inspizieren der erfaBten Seitcnwand des Reifens 
auf geeigneten Wulstsitz und auf Oberflachende- 
fekte, 

Messen des unbelasteten Schlags von Felge und 
Reifen in der ersten positionsma* Bigen Beziehung, 
Berechnen des Schlags des Reifens aus der unbela- 
steten Schlagmessung von Felge und Reifen in der 
ersten positiomm&Bigen Beziehung, 
DurcbfGhrung einer LaufflSchenabnutzungsanary- 
se aus der unbelasteten Schlagmessung und 
Anpassen von Fetge und Reifen in einer zweiten 
posidonsmafiigen Beziehung, Anpassungsschleifen 
des Reifens und Anbringen einer Masse, urn eine 
Fclgen- und Reifenunwucht zu korrigieren, und 
zwar nach Anfordemng durch die vorhergehenden 
dimensionsmlBigen ICatalogisierungsschritte, um 
Felge und Reifen zwischen akzeptierbare Grenzen 
zu bringca 

15. Verfahren zum Diagnostizieren und Einstellen 
einer Felge und eines Reifens, zusammengebaut in 
einer ersten posuioram&Bigen Beziehung, derart, 
daB der Zusammenbau aus Felge und Reifen zwi- 
schen akzeptierbare Betriebsgrenzen gebracht 
wird, mit den Schritten: 

Messen des belasteten Radialprofils von Fetge und 
Reifen in der ersten positionsmafligen Beziehung 
fflr das gesamte Profit, 

Erfassen des unbelasteten Reifenprofils fur den ge- 
samtenUmfang, 

Inspizieren des erfaBten Profiis auf geeigneten 
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Wulstsitz und auf Oberflachendefekte. 

Messen des unbelasteten Schlags von Felge und 

Reifen in der ersten positionsmaBigen Beziehung. 

Berechncn des Schlags des Reifens aus der unbela- 

steten Schlagmessung von Felge und Reifen in der 5 

ersten positionsm&fligen Beziehung, 

Messen des beiasteten Radialschlags von Felge und 

Reifen in der ersten positionsmaBigen Beziehung; 

und 

Anpassen von Felge und Reifen in einer zweiten 10 
positionsmaBigen Beziehung. Anpassungsschteifen 
des Reifens und Anbrmgen einer Masse, urn eine 
Felgen- und Reifenunwucht zu Icorrigieren, und 
zwar wie angezeigt durch die Ergebnisse der vor* 
herigen Schritte, urn die Felge und den Reifen zwi- 15 
schen akzeptierbare Betriebsgrenzen zu bringen. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, mit den Schritten 
des anftnglichen Fallen des Reifens mh Luft auf 
einen ersten Druckpegel, hiernach Fullen des Rei- 
fens auf einen zweiten Druck, und 30 
Wiederholen der Schritte nach Anspruch 15, wobei 
der Schritt des Inspizierens des erfaBten Seiten- 
wandprofUs Schritte des Inspizierens bei dem er- 
sten und dem zweiten Druckpegel aufweist und 
Korrelieren von Wulstsitz- und Oberfl&chendefek* 2s 
ten bei dem ersten und dero zweiten Druckpegel 

17. Gerat zum Diagnostizieren und Einstellen eines 
Reifens und einer Radf elge zur optimalen relauven 
Montageposition, das aufweist 

eine Einrichtung zum Lagern der Radf elge 2ur an- 30 
getriebenen Drehung darauf, 
eine Einrichtung zum Abfassen der Posiiion, der 
^Configuration und des RadiaJschlags der Radfelge 
und des darauf montierten Reifens* 
eine Einrichtung zum Belasten des Umfangs des 35 
montierten Reifens mit einer konstamen Kraft, 
eine Einrichtung zum Sensieren des Versatzes der 
Einrichtung zum Belasten, 
eine Einrichtung zum Vergleichen, gekoppeit mit 
der Einrichtung zum Erfassen und der Einrichtung 40 
zum Sensieren des Versatzes, wobei die Einrich- 
tung zum Vergleichen arbeitet, urn den gexnessenen 
Radialschiag der Radfelge mit dem Radialschiag 
des in cincr Ausgangsposition auf der Radfelge 
montierten Reifens zu vergleichen und zum Be* 45 
rechnen einer besten Ldsung auf der Basis der ge- 
ringsten Quadrate zwischen dem Radialschiag von 
Reifen und Radfelge, was eine optimale Position 
des Reifens auf der Radfelge darstellt und 
eine Einrichtung zum Schleifen des Reifens. 50 
wobei die Einrichtung zum Vergleichen eine Ein- 
richtung zum Steuern der Einrichtung zum Schlei- 
fen aufweist um Material von dem Reifen an be- 
rcchneten Positionen auf dem Reifenumfang zu 
entfernen, wenn die Materialentfcrnung die Reifen- 55 
und Radfelgen-Betriebscharakteristiken verbes- 
sernwird 

18. Ger&t nach Anspruch 16, wobei die Einrichtung 
zum Steuern eine Einrichtung zum Begrenzen des 
Schleifens von Material von dem Reifen auf ein to 
vorbestimmtes maximales Volumen aufweist 

19. Gerat nach Anspruch 16, wobei die Einrichtung 
zum Steuern eine Einrichtung zum Begrenzen der 
Zeit aufwebt, innerhalb der Material von dero Rei* 
fen geschliff en werden kana 65 
2a Gerat nach Anspruch 17, wonach die Einrich- 
tung zum Belasten eine Einrichtung zum Messen 
der konstamen Kraft aufweist, um einen Pcgel an- 



zunehmcn, der fur ine Betriebslast auf den mon- 
tierten Reifen sleht 

21. Gerflt nach Anspruch 1 7, wobei die Einrichtung 
zum Erfassen ein Beobachtungssystem umfaBt 

22. Gerat nach Anspruch 17, wobei die Einrichtung 
zum Erfassen eine Kontaktfuhleretnrichtung auf- 
weist. 

23. Gerftt nach Anspruch 1 7, wobei die Einrichtung 
zum Belasten eine Einrichtung zum rotationsmafli- 
gen Antreiben der Radfelge aufweist 

24. Gerat nach Anspruch 17, wobei die Einrichtung 
zum Lagern eine Einrichtung zum rotabonsm&Ah 
gen Antreiben der Radfelge und eine Einrichtung 
zum Messen einer Unwucht in der Radfelge und 
der Reifen- und Radfelgenanordnung aufweist 

25. Gerit zum Diagnostizieren und Kom'gieren 
von vibrau'onsvemrsachenden CharaJcteristiken ei- 
ner Radf eigen- und Reifenanordnung, das aufweist 
eine Einrichtung zum Messen einer Unwucht in der 
Radfelgen* und Reifenanordnung und zum Kenn- 
zcichnen einer winkelma&igen Position und GrttGe 
einer Massenttndcrung zur Korrektur der Un- 
wucht, 

eine Einrichtung zum Messen des Radialschlags der 
Radfelge. 

etne Einrichtung zum Messen des Radialschlags des 
auf der Radfelge montierten Reifens, und 
eine Einrichtung zum Bercchnen einer besten L6- 
sung auf der Basis der geringsten Fehlerquadrate 
zwischen dem Radschlag von Reifen und Radfelge 
und zum Kennzeichnen der relauven winkeJma&i- 
gen Position zwischen Radfelge und Reifen, bei der 
die L6sung auf der Basis der geringsten Fehlerqua- 
drateauftritt 

26. Gerat nach Anspruch 25. wobei die Einrichtung 
zum Bcrechnen erne Einrichtung zum Feststellen 
aufweist, ob ein hinreichender Vorteil hinsichtlich 
der VibrauortScharakteristiken erzielt werden wird, 
wenn der Reifen auf der Radfelge auf die gekenn- 
zeichnete Winkclposition bewegt wird. 

27. Ger^t nach Anspruch 25, wobei die Einrichtung 
zum Messen des Radialschlags ein Beobachtungs- 
system aufweist 

28. Ger£l nach Anspruch 25, wobei die Einrichtung 
zum Messen eines Radialschlags des Reifens eine 
Belastungsrolle fur den IContakt mit dem Reifen- 
umfang und eine Einrichtung zum AnJegcn der Be- 
lastungsrolle auf den Reifen mit einer im wesentli- 
chen konstanten Kraft aufweist 

2d. Gerat nach Anspruch 28. mit einer Einrichtung 
zum Sensieren eines Versatzes der Belastungsrolle. 

30. Gcrftt nach Anspruch 25, mit einer Reifens- 
chleifeinrichtung, die mit der Einrichtung zum Be- 
rechnen gekoppeit ist wobei die zuletzt genannte 
Einrichtung einer Einrichtung zum Steuern der 
Reifenschleifeinrichtung hat, um Material von dem 
Reifen zu entfernen. wenn hierdurch ein hinrei- 
chender Vorteil hinsichtlich der Vibrationscharak- 
teristiken erzielt werden wird. 

31. Gerat nach Anspruch 30, wobei die Einrichtung 
zum Steuern einer Einrichtung zu hemmen des Rei- 
fenmaterialentfemens aufweist, nachdem ein vor- 
bestimmtes Materialvolumen entfernt ist 

31 Gerat nach Anspruch 30, wobei die Einrichtung 
zum Steuern eine Einrichtung aufweist das Reifen- 
materiaJentfernen zu hemmen, nachdem eine vor- 
bestimmte Schleifzettl&nge abgelaufen ist 
33L Gerat nach Anspruch 30, wobei die Einrichtung 
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zum Steuem cine Einriehtung aufweist, das Reifen- 
materialentfernen folgend einem anftnglkhen Ent- 
femen zu hemmen, wenn die Urofangsorte des fol- 
genden Entfemens nicht im wesentltchen den Urn- 
fangsorten des anfanglichen Entfemens entspre- 5 
chen. 

34. Verfahren zum Reduztercn von Betriebsvibra- 
tionscharakteristiken in elner Radfelgen* und Ret- 
fenanordnung, derart* daB diese innerhalb von Spe- 
2ifikaUonen sind, wobei der Reifcn bei der Anord- 10 
nung in einer Ausgangsposition montiert ist, mit 
den Schritten: 

Messen des belasteten Schlags der Anordnung mit 
einer konstanten Kraft, die gegen den Umfang des 
Reifens angelegt wird, 15 
. Messen des Schlags der Radfelge, 
Bestimmen, ob der Schlag von entweder Felge Oder 
Reifen ubermaBig ist, 

Vcrgieichen des Schlags des Reifens und der Rad- 
felge, wenn weder der Reifen- noch der Felgen- 20 
schlag Obermlflig ist, um zu bestimmen, ob eine 
Anpassungsmontage des Reifens auf der Radfelge 
in eine darauf folgende Position eine Vibrationsver- 
besserung erzeugen wurde, 

Anpassungsmontieren de* Reifens auf der Radfelge 25 
auf die folgende Position, wenn die Vibrationsver- 
besserung erzeugt werden wflrde. 
OberprQfen. ob eine Anpassungsschleifvibrationj- 
verbesserung des belasteten Schlags der Anord- 
nung nicht innerhalb der Spezifikationen ist, *> 
Anpassung$$chleifca des Reifens, wenn die Anord- 
nung nicht innerhalb der Spezhlkation ist und eine 
Vibrationsverbcsserung erzeugt werden wflrde, 
Wuchten der Radfelgen- und Reifenanordnung auf 
einer Radauswuchtmaseiiine, und 35 
Komgieren der Anordmingsunwucht, wenn diese 
nicht innerhalb der Spezifikationen ist 

35, Verfahren nach Anspruch .34, mit dero Schritt 
des Hemmens des Anpassensschleifens, wenn der 
Schlag von entweder Radfelge oder Reifen fiber- 40 
maflig ist 

36. Verfahren nach Anspruch 34, mit dem Schritt 
des Hemmens des weiteren Anpassungsschleifens, 
nachdem ein vorbestimmter maximaler Betrag an 
Reif enmaterialvolumen entfemt worden isL 45 

37, Verfahren nach Anspruch 34, mit dem Schritt 
des Hemmens des weiteren Anpassungsschleifens 
nach einem vorbestiramten maximaten Betrag an 
ReifenschJeifzeit 

38. Verfahren nach Anspruch 34, mit dem Schtitt 50 
des EinstelJens der konstanten Kraft auf elnen Pe- 
gel der fflr einen Fahrzcugbetrtebspegel steht. 

39, Verfahren nach Anspruch 34, wobei der Schritt 
des Messens des Schlags der Radfelge die Schritte 
des Messens des Schlags der Felge bei sowohl inne- ss 
rem als auch auQerem Wuktsitz und des Ermitteln 
von innerem und auBcrero Wulstsitzschlag umfaBt 
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